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(g) Mehrspuriges Kurvenneigerfahrzeug 

@ Die Erfindung betrifft ein Kurvenneigerfahrzeug, bei 
dem das Steuersystem fur die Aufbauneigung ein Notsy- 
stem umfadt welches bei Ausfall eines normalerwelse 
wirlcsamen Hauptsystems zumindest fur begrenzte Zeit 
cinen Notbetrleb ermoglicht wobei abhangig von der 
Querbeschleunigung des Fahrzeuges dref Aufbaustellun- 
gen ermogiicht werden: Maximale Neigung nach links, 
aufrechte Stellung und maximale Neigung nach rechts. 
Die Steuerung des Notsystems erfblgt uber eine Trag- 
heitsmasse. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein mehrspuriges Kurvenneiger- 
fahrzcug, dcsscn Aufbau sich bci Kurvcnfahrt mit cincm 
durch ein automatisches Steuersystem betatigten Aktuator 5 
aktiv zur Kurveninnenseite neigen laBt, insbesonderc ein 
Dreiradfahrzeug mit zwei - voizugsweise der Aufbaunei- 
gung folgenden - Voidenradern und einem der Aufbaunei- 
gung folgenden Hinterrad. 

Derartige Fahrz^uge sind grund.sal7.lich bekannt Bei- lO 
spielsweise weiden bereits Eisenbahnwagen legelmafiig 
eingesetzt, deien Aufbau sicb bei Kurven&hrt zum Aus- 
gleich der auf die Fahigaste wirkenden Fliehkrafte zur Kur- 
veDinnenseile bin neigL AuTdiese Weise kann der FahriLom- 
fort wesendich eriidht werden. In diesem Zusammenhang is 
kann auf die EP 0 528 783 Al verwiesen werden. 

Bei Fahrzeugen mit im Vergleich zur FahrzeuggroBe ge- 
ringer Spurweite dient die Kurvetmeigung des Aufbaus so- 
wie eine entsprechend der Auftjauneigung gesteuerte 
Schraglage der Rader auch dazu, bei hobeien Kurvenge- 20 
schwindigkeiten die notwendige Kippsicherheil des Fahr- 
zeuges zu gewahrleisten. Derartige Fahrzeuge werden bei- 
spielsweise in der DE 196 08 578 Al beschriebcn, die je- 
doch nicht vorvcroffentlicht ist und lediglicb auf einer alte- 
ren Anmeldung beruht 25 

Aufgabe der Erfindung ist es nun, eine hohe Sicheifaeit 
auch dann zu gewShrleistm, wenn in der automatischen 
Steuerung der Kurvenneigung eine FehUtinktion auftritL 

Hicrzu ist crfindungsgcmafi voigcschcn, dafi 

30 

- das sich standig auf koirekte Funkdon iiberprufende 
Steuersystem bei Fehlfiinkdon automadsch vom Ak- 
tuator abgetrennt wird, 

bei Abtrennung des Steuersystems vom Aktuator ein 
standig arbcitcndcs, bci Normalbctricb jcdoch vom 35 
Aktuator abgetrenntes Notsystem mit dem Aktuator 
verbunden wird, 

- dieses Notsystem eine auf Querbeschleunigungen 
des Fahrzeuges reagierende und bei versch>\'indender 
Querbeschleunigung eine Mittellage einnehmende 40 
Traghcitsmassc aufwcisr, 

- von dieser IVagheitsmasse jeweils eine von zwd 
pandielen Steuervorrichtungen des Notsystems wirk- 
sam geschaltet wild, derail, daB bei wirksamer Queri>e- 
schleunigung die erste Steuervorrichtung und bei vor- 4S 
schwindender Queibeschleunigung die zweite Steuer- 
vorrichtung wirksam wird, 

- die erste Steuervomchtung eine maximale Aufbau- 
neigung in Richtung der Querbeschleunigung und die 
zweite Steuervorrichtung eine Ruckstellung der Auf- 50 
bauneigung bewirkl, wenn das Notsystem mit dem Ak- 
tuator verbunden ist. 

Die Fxfindung hcruht auf dem allgcmcincn Gcdankcn, fur 
den Notfall ein Notsteuersystem mit dgenem Eneigievorrat 55 
bereitzustellen, so daB zumindest noch dnige Fahrmanover 
mit Kurvenneigung des Aufbaus durch- bzw. weitergefiihrt 
w^xlen kdnneo, bevor das Fahrzeug gegebenenfalls mit in 
aufrechter Lage fixiertem Aufbau und verminderter Fahige- 
schwindigkcit, insbcsondcrc in Kurvcn wcitcrfahrcn kann. 60 
Auf diese Weise kann auch der schlimmste denkbare Not- 
fall, d. h. beginnende Kurvenfahrt mit hoher Geschwindig- 
keit, beherrscht werden, weil sich der Aufbau durch das 
Notsteuersystem noch neigen laBt 

Des weiteren wird mit der Erfindung das Konzept ver- 65 
wirkticht, fiir die NoLsteuening besonders zuverlassige me- 
chanische Elemente, bier eine IVagheitsmasse bzw dn Drag- 
heitspendel, einzusetzen, wobei die von diesen Eiementen 
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betadglen Steueroigane iin Normalbelrieb lediglicb wir- 
kungslos geschaltet sind, jedoch standig in gleicher Weise 
wie beim Notfall arbeiten. Die Zuverl^sigkeit wird noch 
dadurch crhohl, daB parallclc Stcucricrcisc mit jeweils funk- 
tional gesonderten Aufgaben voigesehen sind. 

Gleichzeitig zeichnet sich das erfindungsgemaBe System 
durch wiinschenswerte Einfachheit aus, indem bei Notfallen 
bei wirksamer Querbeschleunigung des Fahrzeuges jeweils 
die maximale Aufbaundgung in Richtung der Querbe- 
schleunigung eingestellt wird. Dadurch wird einerseiLs eine 
maximale Kippsicherhdt des Fahrzeuges bei Kurvenfahrt 
und andererseits eine groBe konstiukdve Einfachheit und 
entsprechende Zuverlassigkdt gewahrleistet Es muB ledig- 
licb eine Komfortdnbufie ftir die Insassen hingenommen 
werden. 

(lem^ einer bevorzugten Ausfiihrungsfonn der Erfin- 
dung ist ein doppeltwirkender fluidischer Aktuator zur Ein- 
stellung der Aufbauncigung und als Energiespeicher fur den 
Notfall ein Druckspeicher vorgesehen, welcher bei Normal- 
betrieb durch ein standig in Oflnungsiichtung federbelas te- 
les Absperrventil gegeniiber dem Aktuator abgesperrt wird. 

Der erste Steuerkreis kann im Falle dnes fiuidischen Ak- 
tuators eine von der Tragheitsmasse betatigte Vendlanord- 
nung aufweisen, welche zwischen dem Druckspeicher und 
dem Aktuator angeordnet ist und bei geringer bzw. ver- 
schwindender Querbeschleunigung beide Seiten des Aktua- 
tors vom Druckspeicher abtiennt und bei wiri^samer Qu^- 
beschleunigung jeweils eine vSeite des Aktuator mit dem 
Druckspeicher und die andcrc Scitc des Aktuators mit cincm 
relativ drucklosen Ausgang veibindet, der im Falle eines hy- 
draulischen Systems zu einem relativ drucklosen Hydraulik- 
reservoir fuhren kann. 

Der zweite Steuerkreis kann ein von der IVagheitsmasse 
gesteuertes, bei verschwindender Querbeschleunigung ge- 
offnctcs Absperrventil 5>owic dazu in Rcihc ein von der Auf- 
bauncigung gesteuertes Steuerventil aufwciscn, welches je 
nach Richtung der Aufbaundgung die eine oder andere 
Seite des Aktuators mit dem Druckspeicher und die jeweils 
verbleibende Seite des Aktuators mit dem reladv drucklosen 
Ausgang verbindet, derart, daB die Aufbauneigtmg zurUck- 
gcstcllt wird. 

GemaB einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform 
der ErfiiKiung konnen die Tragheitsmasse sowie die davon 
betadgten Steueielemente bzw. -ventile auf einer standig 
etwa horizontalen bzw. horizontal gehaltenen Hattfoim an- 
geordnet sein, um die Tragheitswirkimgen besonders effek- 
tiv ausnutzen zu konnen. 

Im librigen wird hinsichtlich bevorzugter Meikmale der 
Erfindung auf die Anspriiche sowie die nachfolgende Erlau- 
terung der Zeichnung verwiesen, anhand der eine besonders 
bevorzugle Ausruhrungsfmii der ErGndung beschrieben 
wird. 

Dabei zeigt die einzige Figur einen schematisierten Quer- 
schnitt des crfindungsgcmaBcn Kurvcnncigcrfahrzcugcs im 
Bereich der Vorderachse. 

Das Fahrzeug besitzt einen nicht naher dargestellten 
Fahrzeugaufbau mit einem Giassis 1, an dem im vorderen 
Bereich Vordw^der 2 in grundsSitzlich bekannter Weise 
mittels unterer und oberer Querlenker 3 und 4 hubbew^lich 
angclcnkt sind. Die untcrcn Querlenker 3 sind iibcr Fcdcr- 
und StoBdSmpferaggregate 5 an chassisseidgen^dedagem 
federbar abgestUtzt, die als um Fahrzeuglangsachsen 
schwenkbare Hebd 6 am Chassis 1 schwenkgekgert und an 
ihren in der Zeichnung oberen freien Enden Uber dne Kop- 
pelstange 7 miteinander gelenkig verbunden sind. 

Am Chassis 1 ist des weiteren ein als doppeltwirkendes 
Kolben-Zylinder-Qrgan ausgebikieter Aktuator 8 scbwenk- 
bar gelagert, dessen Kolbenstange 8* mit einem Arm 9 ge- 
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lenkig verbunden isU der seinerseits diehfesl an den in der 
Zeichnung linken Hebel 6 angebunden ist Durch BeUiti* 
gung des Aktuators 8 kronen also die Hebel 6 reladv zum 
Chassis 1 untcr Scitwarlsncigung dcs Chassis 1 sowic dcr 
Voideirader 2 verschwenkt werden. Damit laBt sich der 
nicht daigesteilte Fahrzeugaufbau bd Kurvenfahrt zur Kur- 
veninneaseite neigeo. 

Die beiden Seiten des Akniators 9 sind Uber AnschluBlei- 
tungen 10 und 11 mit einem durch eine SchlieBfeder stimdig 
schlieBend beaufschlagten Absperrventil 12 verbunden. 
welches in Reihe zu einem Proponionalventil 13 angeordnet 
ist, das einetseits mit einer als hydrauliscbe Druckquelle 
dienenden Pumpe 14 und andeierseits mit einem relativ 
drucklosen Reservoir 15 verbunden isl, an das auch die 
Saugseite d^ Pumpe 14 angeschlossen ist 

Parallel zum Abspeirventil 12 sind die AnschluBleitungen 
10 und U des Aktuators 8 mit einem Absperrventil 16 ver- 
bunden, welches diaich Fedarkraft standig in seine Oflfen- 
lage gedrangt wird. In Reihe zum Absperrventil 16 ist ein 
Sleuerventil 17 angeordnet, welches einerseiu mit dem Re- 
servoir 15 und andererseits mit einem hydraulischen Druck- 
speicher 18 verbunden ist, der iiber ein ROckschlagventil 19 
auch an die Druckseite der Pumpe 14 angeschlossen ist 

Parallel zum Steuerventil 17 sind ein Steuerventil 20 so- 
wie ein dazu in Reihe geschaltetes Absperrventil 21 ange- 
ordnet, welcher einerseits mit dem Druckspeicher 18 und 
andeierseits mil dem Reservoir 15 verbunden ist 

Eine zur Steuearung der Aufbaundgung des Fahrzeuges 
dicnendc clcktroniscbc Stcucrschaltung 22 ist cingangssci- 
tig mit verscfaiedenen Sensoren 23 verbunden, so daB bei der 
Steuerung der Aufbauneigung voigegebene Parameter be- 
rucksichtigt werden konnen. Ausgangsseitig ist die Steuer- 
schaltung 22 an die Stellmagnete des Proportionalventiles 
13 sowie der Absperrventile 12 und 16 angeschlossen, wo- 
bci bci normal cr Funktion dcr Stcucrschaltung 22 das Ab- 
sperrventil 12 gegen die Kraft seiner SchlieBfeder ofifenge- 
halten und das Absperrventil 16 gegen die Kraft seiner OfiF- 
nungsfeder geschlossen gehalten winL 

Das Steuerventil 17 und das Absporventil 21 werden 
mittels eines TrSgheitspendels 24 gesteuert welches auf 
Qucrbcschtcunigungcn dcs Fahrzeuges rcagicrt und jc nach 
Richtung der Queibeschleunigung in einer Richtung des 
Doppelpfeiles P ausgeloikt wird. GemMB einer bevorzugten 
AusfUhrungsform der Erfindung ist das lYagheitspendel 24 
mit einer nicht dargestellten Zentrierfeder versehen, die das 
Pendel 24 in die dargestellte Neutrallage zu drangen sucht 
so daB das Tragheitspendel 24 erst bei einem Mindestmafi 
der Querbeschleunigung ausgelenkt werden kann. 

In der Neutrallage des Tragheitspendels 24 nimmt das 
Steuerventil 17 eine SchlieBlage ein, wahrend das Absperr- 
ventil 21 geoffnet ist Bei Auslenkung des TVagheilspendels 
24 wird das Absperrventil 21 geschlossen, wahrend das 
Steuerventil 17 je nach Richtung der Auslenkung eine def 
bcidcn datgcstclltcn Schaltstcllungcn cinnimmt 

Das Steuerventil 20 wird in Abhangigkdt von der Auf- 
bauneigung des Fahrzeuges gesteuert und ist im dargestell- 
ten Beispiel dazu iiber ein Gestange 25 mit dem in der 
Zeichnung cecbten Hebd 6 gekoppelt Wenn der Fahrzeug- 
aufbau seine nonnale au&echte Lage einnimmt ist das Steu- 
erventil 20 geschlossen. Wird dcr FahrTcugaufbau zur cincn 
Oder anderen Seite hin seitwarts geneigt, so wild das Steuer- 
ventil 20 in die eine andere der beiden weiteren dargestellten 
SchaMagen eingestellt 

Die dargestellte Anordnung funkdoniert wie folgt: 

Die Steuerschaltung 22 tiberpnift sich st^dig auf fehler- 
freien Betrieb. Solange keineriei Fehler ericannt wird, wer- 
den die Stellmagnete der Absperrvendle 12 und 16 be- 
stxomt, mit der Folge, daB das Abq»errventii 12 sdne Offen- 
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lage und das Absperrventil 16 seine SdilieBlage einnimmt 
In AbhSngigkeit von den Signalen der Sensoren 23 betStigt 
die Steuerschaltung 22 das Proportionalventil 13, mit der 
Folgc, daB die bcidcn Scitcn dcs Aktuators 8 cntwcdcr gc- 

5 geneinander abgesperrt oder mit steuerbarer Drosselung mit 
der Druckseite der Pumpe 14 bzw. mit dem reladv drucklo- 
sen ReserN'oir 15 verbunden werden, wobei die Kolben- 
stange 8* des Aktuators 8 unter Seitw^rtsschwenkung des 
Fahrzeugaufbaus in der einen oder anderen Richtung ver- 

10 schohen wird. Tm Hrgebnis wird auf diese Weise im Normal- 
fall die Kurvttineigung des Fahrzeugaufbaus derart gesteu- 
ert, daB die bei Kurvenfahrt auf die Insassen wirkenden Zen- 
trifiigalkrafte durch Schragstellung des Aufbaus kompen- 
sieil werdm. 

15 Wahrrad dieses Normalbetriebes wird der Druckspeicher 
18 standig aufgeladen bzw. auf Betriebsdruck gehalten. Eine 
Entladung des Druckspeichers 18 ist beim Normalbetrieb 
aufgrund des Ruckschlagventiles 19 sowie des bei Normal- 
betrieb geschlossenen Absperrventiles 16 nicht moglich. 

20 Beim Normalbelrieb fuhren Querbeschleunigungrai des 
Fahrzeuges, insbesondere infolge einer Kurvenfahrt, zur 
Auslenkung des Tragheitspendels 24, so daB die mit dem 
Tragheitsp^del 24 gekoppelten Ventile 17 und 21 entspre- 
chend verstellt werden. Im iibrigen verstellt sich auch das 

25 Steuerventil 20 in Abhangigkeit von der Aufbauneigung. 
Diese Verstellungen der Ventile 17, 10 und 21 bleiben je- 
doch bei Noimalbetiieb aufgrund des dann gesp^rten Ab- 
sperrventiles 16 wirkungslos. 
Sobald die Stcucrschaltung 22 cine Fchlfunktion rcgi- 

30 striert, werden die Stellmagnete samtlicher von ihr aus- 
gangsseitig gesteuerten Ventile sttomlos geschaltet Damit 
geht das Absperrventil 12 in die dargestellte SchlieBlage und 
das Absperrventil 16 in die dargestellte Offenlage iiber. Au- 
Berdem kann das Proportionalventil 13 durch Fedem in 

35 scinc SchlieBlage gedrangt werden. 

Nunmehr wird eine Notsteuerung der Aufbauneigung 
durch die vom Tragheitspendel 24 betatigten Ventile 17 und 
21 sowie das von der Aufbauneigung gesteuerte Ventil 20 
wirksam. 

40 Wenn das Fahrzeug in eine Kurve gelenkt wird bzw. eine 
Kurvc fahrt, .schwcnkt das T^ghciLspendcl 24 zur Kurvc- 
nauBenseite hin, mit der Fblge, daB das zu vor gedffiiete Ven- 
til 21 geschlossen und damit das Steuerventil 20 unwiiksam 
geschaltet wird. Gleichzeitig wird das Steuerventil 17 aus 

45 der dargestellten SchHefilage in eine der beiden Schaltstel- 
lungen umgeschaltet derart daB jeweils eine Seite des Ak- 
tuators 8 mit dem Druckspeicher 1 8 und die andere Seite des 
Aktuators 8 mit dem Reservoir 15 verbunden wird. Im Er- 
gebnis ncigt sich damit der Aufbau des Fahrzeuges zur je- 

50 weiligen Kurveninnenseite, und zwar jeweils mit maximaler 
Seitwartsndgung. 

Sobald keine oder nur noch eine sehr geringe Querbe- 
schleunigung auf das Fahrzeug wirkt etwa nach AbschluB 
cincr Kurvenfahrt stcllt sich das Tragheitspendel 24 in die 

55 dargestellte Neutrallage zuriick, mit der Folge, daB das Steu- 
erventil 17 schiieBt und das Absperrventil 21 gedf&iet wird. 
Damit wird das von der Ausbauneigung gesteuerte Steuer- 
ventil 20 wiiksam, welches aufgrund der noch vorliegoiden 
Aufbauneigung eine seiner Schaltlagen einnimmt Dabei ist 

60 das Steuerventil 20 derart ausgcbildct, daB nunmehr die bei- 
den Seiten des Aktuators 8 in einer Weise mit dem Druck- 
speicher 18 und dem Reservoir 15 verbunden werden, bei 
der die vorfaandene Seitwartsneigung des Aufbaus zuriick- 
gestellt wird, Sobald der Aufbau des Fahrzeuges wieder auf- 

65 recht steht, schiieBt das Steuerventil 20. 

Auf diese Weise wird ein Notbetrieh zur Steuerung der 
Aufbauneigung ermoglicht, wobei drei Stellungen einstell- 
bar sind: 
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Der Aufbau isl maximal nacb links geneigU der Aufbau 
ist aufgeiichtet und der Aufbau ist maximal nach rechts ge- 

neigt 

Falls bcim Notbctricb die Pumpc 14 wcitcrlauft, kann dcr 
Notbetrieb praktisch beliebig lange aufrechterhalten wer- 5 
den. Andemfalis ist der Notbetrieb zumindest bis zur Enda- 
dung des Druckspeichers 18 moglich, DerDruckspeicher 18 
ist so bemessen, daS ein Doppelspurwechsel m5glich ist, bei 
dem der Aufbau zunSchst zur einen Fahrzeugseite und dann 
7,ur anderen Fahrzeugseite geneigt und danach 7iirQck in die lO 
aufrechte Lage gebracht wild. Auf diese Weise konnen be- 
gonnene Fahnnanover auch mit hoher Fahrgeschwindigkeit 
beendet werdea. Danach kann der Fahizeugaufbau in auf- 
rechler Lage mit dner nichi dargesielltcai Airederung fesl- 
gestellt werden, so daB eiae verlan^amte Wdtetfahrt des is 
Fahrzeuges ohne jede Aufbauneigung bei Kurvenfahrt m5g- 
lichbleibt. 

Vorzugsweise ist das IVagbeitspendel 24 zusammen mit 
den von ihm gesteuerten Ventilen 17 und 21 an einer nur 
scheuialisch dargesLellLen Platlfann 26 angeordneL, die un- 20 
abhangig von der Seitw§rtsneigung des Fahizeugaufbaus 
horizontal stehen bleibt bzw. in Horizontallage (d. h. etwa 
parallel zur Fahrbahnebene) gehalten wird, Durch diese 
MaBnahme wird erreicht, daB die in Fahrzeugquerrichtung 
wirkenden Tragheitskrafte das 'Mgbeitspendel 24 beson- 25 
ders wirksam steuern konnen. 

Patentanspriiche 

1. Mehrspuriges Kurvenneigerfahizeug, dessen Auf- 30 
bau sicb bei Kurvenfahrt mit einem durch ein automa- 
tisches Steuersystem (22) betatigte Aktuator (8) aktiv 
zur Kurveninnenseite neigen l^t, insbesondere Drei- 
radfahrzeug mil zwei vorzugsweise der Aufbaunei- 
gung folgcndcn - Vordcrradcm (2) und cincm dcr Auf- 35 
bauneigung folgenden Hinterrad, wobd 

- das sich standig auf korrekte Funktion iiberprii- 
fende Steuersystem (22) bei Fehlfunktion automa- 
tisch vom Aktuator (8) abgetrennt wird (Absperr- 
ventil 12), 40 

- bei Ahtrcnnung des Stcucrsy.stcms (22) vom 
Aktuator (8) ein standig arbeitendes, bei Normal- 
betrieb jedoch vom Aktuator (8) abgetrenntes 
Notsystem mit dem Aktuator (8) verbunden wird 
(Ab^rrventil 16), 45 

- dieses Notsystem eine auf Querbeschleunigun- 
gen des Fahrzeuges reagierende und bei ver- 
schwindender Querbeschleunigung eine Mittd- 
lage einnehmrade Tragheitsmasse (24) aufwdst, 

- von dieser Tragheitsmasse (24) jeweils eine 50 
von zwei parallelen Sleuervonichtungen (17, 20) 
des Notsystems wiricsam geschaltet wird, derart, 
daB bei wirksamer (Querbeschleunigung die erste 
Stcucrvorrichtung (17) und bei vcrschwindcndcr 
(^eibeschleunigung die zweite Steuervorrich- 55 
tung (20) wirksam wird, 

- die erste Steuer\'Orrichtung (17) eine maximale 
Aufbauneigung in Richtung der (^erbeschleuoi- 
gung und die zweite Steuervonichmng (20) eine 
Riick.<stcllung dcr Aufbauneigung bcwirkt, wcnn 60 
das Notsystem mit dem Aktuator (8) veibunden 
ist 

2. Kurvenneigeifahrzeug nach Anspruch 1, daduicb 
gekemizeidmet, daB ein doppeltwiikender fluidischer 
Aktuator (8) und als Hneigiespeicb^ ein Dnickspei- 65 
cher (18) voi^esehen sind, welcher bei Normalbedneb 
durch ein standig in Qffenlage federfoelastetes Abspecr- 
ventil (12) gegenuber dem Aktuator (8) abge^>ent 



wird. 

3. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein hydraulischer Aktuator (8) an- 
gcx)rdnct ist. 

4. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 2 oder 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der erste Steuerkreis eine 
von der Tragheitsmasse (24) betadgte Ventilanordnung 
(17) aufweist, welche zwischen dem Druckspeicher 
(1^ und dem Aktuator (8) angeordnet ist und bei gerin- 
ger bzw. verschwindender (Querbeschleunigung beide 
Seiten des Aktuators (8) absperrt und bei wiiksamer 
(Querbeschleunigung jeweils eine Seite des Aktuators 
(8) mit dem Druckspeicher (18) und die andere Seite 
mit einem relativ drucklosen Ausgang (15) veibindet, 
derart, daB der Aufbau maximal in Richtung der Quer- 
beschleunigung geneigt wird. 

5. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Ansprucfae 2 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Steuer- 
kreis ein von der Tragheitsmasse (24) gesteuertes, bei 
verschwindender Querbeschleunigung geoITnetes Ab- 
sperrv«itil (21) sowie dazu in Reihe ein von der Auf- 
bauneigung gesteuertes ((leslange 25) Steuerventil 
(20) aufweist, wdches je nach Richtung der Aufbau- 
neigung die eine oder andere Seite des Aktuators (8) 
mit dem Druckspeicher und die jeweils verbleibende 
Seite des Aktuators mit einem reladv drucklosen Aus- 
gang (15) vorbindet, derart, daB eine Aufbauneigung 
zurtickgestellt wird. 

6. Kurvcnncigcarfabrzcug nach dncm dcr Ansprtichc 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die l^agheitsmasse 
(24) sowie die davon betatigten Steuerelemente bzw. 
-ventile (17; 21) auf einer standig etwa horizontalen 
bzw. horizontal gehaltenen Plattform (26) angeordnet 
sind. 

7. Kurvenneigerfahrzeug nach cincm dcr Anspriichc 2 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB zusatzlich oder al- 
temativ zum Druckspeicher (18) eine Druckqueile (14) 
mit autonomer Hnergieversorgung angeordnet ist 

8. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB dem Notsystem ein 
bei Normalbctrich standig nachgcladcncr Hncrgicspci- 
cher (18) zugeordnet ist 
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